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RESUMEN 
 
Desde el 2011, el Departamento del Tolima se ha convertido en escenario de fuertes transformaciones 
económicas de la región andina de Colombia, como resultado de las iniciativas del gobierno nacional de 
fortalecer su participación en un mercado globalizado. Este panorama ha generado una amplia demanda de 
servicios e infraestructura que en concepción, responden a nuevas dinámicas económicas y garantizan la 
competitividad de las diferentes actividades productivas presentes en la región. Por lo tanto, es necesario 
considerar escenarios de proyectación de este territorio, formulados desde criterios de interpretación, métodos y 
estrategias de intervención que permitan una aproximación más compleja y sistémica del territorio. En 
concordancia, la investigación busca definir pautas de proyectación territorial a partir de escenarios generados 
desde un modelo de regionalización funcional y jerarquización nodal, con el fin de plantear ejercicios de 
prospectiva donde se optimicen las oportunidades y dinámicas generadas desde las transformaciones 
económicas que se presentan actualmente. 
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ABSTRACT 
 
Since 2011, the Department of Tolima has become the scene of heavy economic transformations in the Andean 
region of Colombia, as a result of the initiatives of the national government to strengthen their participation in a 
global market. This scenario has generated a large demand for services and infrastructure in conception, 
respond to new economic dynamics and ensures the competitiveness of the different productive activities in the 
region. Therefore, it is necessary to consider scenarios planning of this territory, making for interpretation criteria, 
methods and strategies of intervention to a more complex and systemic approach of the territory. Accordingly, 
the research seeks to define territorial designing patterns from scenarios generated from a model of functional 
regionalization and nodal hierarchy, in order to raise foresight where opportunities and dynamics generated from 
the economic transformations that are currently presented are optimized.    
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1
 El presente documento es resultado de la investigación titulada “Definición de Pautas de Planificación Territorial para el Departamento del 
Tolima, desde un Modelo de Regionalización y una Visión como Sistema”, la cual se desarrollo en el marco del Semillero de Investigación 
Ciudad y Territorio –CITER– del Grupo de Investigación  Hábitat, Diseño e Infraestructura (HD+i) de la Universidad Piloto de Colombia. 
Actualmente, este estudio es insumo para la línea de investigación “Ocupación Sostenible del Territorio e Infraestructura” (OST+i) en 
proyectos relacionados con la formulación de alternativas de desarrollo y ocupación del territorio para el eje regional del corredor fluvial del 
Río Grande de la Magdalena.  
INTRODUCCIÓN 
 
Tolima es uno de los treinta y dos (32) departamentos de Colombia, situado en la Región Andina, en el centro-
occidente del país. Limita por el norte y el occidente con el Departamento de Caldas; por el oriente con el 
Departamento de Cundinamarca; por el sur con los Departamentos del Huila y Cauca, y por el occidente con los 
Departamentos de Valle del Cauca, Quindío y Risaralda. Tiene una superficie de 23.562 km² y su capital es 
Ibagué.  
 
A la fecha, este Departamento ha experimentado grandes crecimientos desde un punto de vista económico. En 
el año 2011, el Producto Interno Bruto (PIB) del departamento ascendió a $ 13.7 billones, un 3.1% con relación 
al año 2010, cifra que representó un 2.2 % del PIB nacional. Así mismo en el departamento, las exportaciones 
de productos no tradicionales registraron US$29.687 millones en 2012, aumentando un 33,6% con relación a 
2011, por el acelerado crecimiento del sector industrial (Molinería, hidrocarburos, explotación minera) que 
participó con 88.6% del total exportado (Ministerio de Comercio, Industria y Comercio, 2014). Lo anterior, 
conlleva cambios sobre la economía y  nuevas dinámicas territoriales entre los centros urbanos que exigen una 
correcta proyectación territorial del departamento, pues este debe organizarse para asumir fuertes y acelerados 
procesos de dinamización que se llevarán a cabo en los próximos años, como resultado de la intervención 
sobre el territorio por medio del desarrollo de infraestructura. Según el Departamento Nacional de Planeación 
(DNP) y el presupuesto de inversión 2014, el Departamento del Tolima cuenta con importantes recursos 
divididos en diferentes sectores entre los que prima, por asignación de recursos, el transporte. Con base a 
estos informes, se puede deducir que el plan de contratación anual estará altamente ligado a obras de 
infraestructura vial y de movilidad, lo que supone una elevación del equipamiento urbano. Dicho aspecto, 
soporta la necesidad de llevar a cabo reflexiones en torno a la proyectación del territorio enfocada en mejorar 
los factores que hacen competitivo al Departamento del Tolima y sus centros urbanos, frente al resto del país, 
puesto que “las ciudades requieren elevar la categoría y la calidad de su equipamiento urbano para favorecer la 
competitividad” (Molina, et al., 2001). 
 
La mejor evidencia de lo expuesto, es la concepción del departamento en lo actual y en proyecciones, como 
epicentro de grandes proyectos planeados a partir del 2012 y que se incluyen el Plan de Desarrollo 2012-2015 
de la Gobernación del Tolima, el cual hace referencia a diferentes macro-proyectos incluidos en la agenda 
nacional. Dicho esto, se puede decir que los cambios en la estructura territorial, serán proporcionales a las 
demandas generadas por los desarrollos de dichos proyectos. Sin embargo, si estos no se piensan 
adecuadamente, tienden a generar regiones con servicios concentrados en únicos puntos de oferta, municipios 
de gran importancia para el Departamento; mientras que otros centros urbanos crean  dependencias para suplir 
las necesidades en servicios de sus habitantes y sus economías. Por esta razón, el desarrollo de esos centros 
urbanos dependientes tiene la posibilidad de ser menor o poco constante, escenario que se identifica 
actualmente en el Departamento del Tolima. 
 
Entendido el planteamiento, es clara la pertinencia de que el Plan Nacional de Desarrollo (Gobernación del 
Tolima, 2012) busque la integración de las principales centralidades del país (Bogotá, Medellín y Cali), 
pretendiendo conseguir complementariedades económicas competitivas e impulsando el desarrollo de 
subregiones alrededor de los ejes para reducir los desequilibrios, por medio de proyectos que, como se 
mencionó anteriormente, privilegian al  Departamento del Tolima, quien tiene una ubicación estratégica en el 
centro del triangulo de oro de Colombia conformado por las ciudades de Cali, Bogotá y Medellín, y donde se 
concentra gran parte de la actividad económica nacional.   
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Teniendo en cuenta lo planteado hasta acá, y que el territorio debe entenderse como un sistema complejo que 
se configura a partir de centros urbanos, la presente investigación busca dar luces a estos aportes 
mencionados, por medio de la definición de posibles pautas de proyectación o intervención territorial a nivel 
funcional, entendiendo la región del Tolima como un sistema delimitado en funcionales, pues esta visión permite 
entender las dependencias, complementariedades, sinergias y demás relaciones presentes entre los centros 
urbanos y el territorio; e incluir municipios del Departamento de Cundinamarca que aunque no estén en límites 
político-administrativos, dependen funcionalmente del Departamento del Tolima, especialmente de Ibagué como 
ciudad de mayor orden funcional.  
 
Desde esta perspectiva, la presente investigación pretende responder ¿Qué pautas se deberían tener en 
cuenta para la prospectiva y proyectación territorial para la subregión conformada por el Departamento 
del Tolima, que contribuyan a la optimización de las dinámicas existentes entre los centros urbanos 
pertenecientes al sistema?  
 
 
UNA NOCIÓN DEL TERRITORIO COMO SISTEMA: UNA REFLEXIÓN EN TORNO A LOS SISTEMAS 
EMERGENTES, LA TERRITORIALIDAD Y LOS MODELOS DE REGIONALIZACIÓN  
 
La Invención de Dinámicas en el Territorio, Un Paso a los Sistemas Emergentes  
 
Como bien lo expone Johnson (2009), los sistemas emergentes abordan los cambios que se presentan de 
manera espontanea en las dinámicas que existen en un territorio, es decir, que independiente de los modelos 
que configuran la ocupación de este último, aparecen procesos que se desarrollan de manera “autónoma” y 
crean nuevas determinantes que deben ser involucradas en la proyectación de un ámbito espacial específico. 
Como parte de dicho modelo, se incorporan factores que hacen referencia a la teoría de la complejidad 
organizada, la cual basa sus planteamientos en diferentes patrones que están en el territorio y que por 
obligación se relacionan entre si, estableciendo de esta manera, argumentos para entender el ordenamiento 
como un modelo construido con base a las tensiones dadas entre la teoría social y la ciudad, y que sin duda, da 
razón a transformación de las ciudades.   
Figura 01: Triangulo Bogotá – Medellín – Cali 
Google Earth, Data SIO.NOAA US Navy, NGA, GEBCO; 2014 
 Ahora bien, siendo parte del proceso de disertación teórica de la investigación, vale la pena aclarar que existe 
un proceso de auto-organización del territorio, soportado en procesos de menor escala que se originan de 
manea individual. Sin embargo, la existencia de dichos procesos se caracteriza no solo por la definición de 
patrones de ocupación claros, sino también de conducta y de estructura social jerarquizada (Engels citado por 
Camagni, 2004). Basado en lo anterior, es necesario aclarar que cada decisión que se toma individualmente 
debe ser concebida de manera que su resultado se vea reflejado en un fin colectivo, y permita entender o 
analizar las transformaciones que se presentan en un modelo territorial. En este orden de ideas, se hace 
importante abordar este concepto en la investigación, pues permite aclarar que los procesos que ocurren en un 
territorio no se deben corregir de manera radical, sino entender como nuevas dinámicas que hacen parte del 
lugar y por lo tanto, de su planificación y/o proyectación.  
 
Territorialidad y Regionalización, Aportes en los Sistemas 
 
En el marco de las transformaciones mencionadas en los modelos de planificación o proyectación territorial, se 
podrían reconocer dos tipos de ciudad: i) La fordista, que se identifica por la implementación de las economías 
a escala y la concentración de las actividades o sectores de desarrollo; y ii) La Postfordista o Servoindustrial, 
que se caracteriza por los cambios en los procesos de producción, el incremento de la base terciaria en la 
economía y la configuración de un “nuevo modelo urbano y territorial” articulado sobre nuevas condiciones de 
producción y comunicación (Font Arellano, 2004).  
 
Como un factor importante, a lo largo de la transición entre estos modelos la economía imparte diferentes 
componentes iniciando por la dependencia, que al retomar el Informe de Desarrollo Mundial del Banco Mundial 
Interamericano de Reconstrucción y Fomento –BMIRF– (2009), se puede explicar al entender que el 
crecimiento económico se presenta de manera desequilibrada y a medida que las economías elevan los niveles 
de ingreso, la producción se va concentrando espacialmente. Esto lleva entonces, a abordar el principio de la 
aglomeración, donde se plantea que la ciudad es un conjunto de personas y de actividades que desarrollan una 
economía dependiente de su localización y concentración de factores productivos. De esta manera, el factor 
transporte se convierte en un componente relevante del sistema, pues al ser dependiente de la localización, 
para algunos usuarios se convertirá en una ventaja la existencia de la aglomeración, y para otros, el indicador 
del desequilibrio al que se hace referencia en esta postura teórica (Camagni, 2004). Como resultado de las 
anteriores conjeturas, el transporte será una de las variables centrales que se incluyan en el modelo de 
regionalización utilizado para caracterizar la zona de estudio.  
 
En concordancia con lo anterior, la infraestructura para la movilidad será uno de los indicativos clave para la 
existencia de la integración económica en una región (BMIRF, 2009), así como soporte para la formulación de 
planes urbanos y regionales, menos complejos y flexibles, en función del tamaño de las ciudades, de la 
naturaleza, de la gravedad de los problemas y de las alternativas de ordenación del territorio. En esta lógica se 
llega a la teoría de los lugares centrales o de localización, que retomando lo expuesto por Camagni (2004), 
explora el origen de la jerarquía territorial a partir de dos conceptos: i) El alcance identificado por la distancia 
máxima que recorre un usuario para acceder a un bien o servicio (Infraestructura y Funciones), y ii) El umbral 
de mutación jerárquica que puede tener un centro urbano (Atributos Urbanos).  
 
De la definición espacial y jerárquica de los centros urbanos expuesta en las anteriores líneas, Christaller 
(Citado por Camagni, 2004) logra establecer tres principios incorporados en el modelo de regionalización que 
aquí se trabaja: El Principio de Mercado que se describe como el orden y localización que se le otorgan a los 
centros urbanos, el Principio del Transporte que categoriza estos centros urbanos de acuerdo a la presencia de 
una red de transporte existente entre los mismos, y el Principio de Organización-Administrativa donde se 
declara que el área de mercado de un centro de orden inferior debe estar incluida en el área de un centro de 
orden superior. En este contexto, es donde la estructura territorial existente puede experimentar 
transformaciones que, desde la visión funcional, se podrían materializar de tres maneras: i) La formación de 
niveles sucesivos de jerarquía urbana dados por una secuencia temporal, ya sea de aumento o disminución con 
respecto al orden funcional o el aumento de un orden jerárquico inferior; ii) La mutación en la asignación de las 
funciones urbanas a los distintos niveles de jerarquía, referida como la recomposición de los conjuntos de 
funciones; y iii) Las modificaciones en la estructura económica a partir de la formación de un nuevo nivel de la 
jerarquía urbana, la redelimitación del área de mercado de un nivel jerárquico y/o la desaparición de uno de 
estos niveles.    
 
Con base en lo expuesto, se hace evidente que la existencia de un modelo de jerarquización funcional requiere 
de la definición de una red de ciudades, la cual se cataloga como el conjunto de relaciones de 
complementariedad o sinergia entre los centros urbanos(
2
). En este escenario, también se hace pertinente 
aproximarse a la teoría de grafos, la cual permite constituir la red a partir de la representación esquemática 
(grafo) de las relaciones entre centros urbanos, con base a un conjunto de puntos (nodos) y líneas (arcos) 
(Christaller citado por Camagni, 2004; Herce, 2009), lo que permite evaluar el grado de conexión interna del 
sistema, la cobertura o área de influencia de cada uno de los servicios atribuidos a un centro urbano, la 
conectividad entre los nodos existentes en la red, y el índice de accesibilidad medido a partir de las distancias 
de recorrido para acceder a un nodo o centro urbano. En suma, la teoría de grafos “permite evaluar las 
relaciones que se crean entre los nodos del espacio conectados por la red, y busca medir su influencia sobre la 
configuración territorial donde se insertan” (Herce, 2009). Por esta razón, es necesario asumir a lo largo de la 
investigación, la región del Departamento del Tolima como una red que se configura e influye en el territorio 
colombiano.  
 
En este marco, los autores también reconocen elementos que forman parte de la teoría económica expuesta 
anteriormente, pues cobran relevancia en el análisis propuesto: i) La dependencia comercial en el que las 
relaciones que se presenta entre los centros son unidireccionales, lo que significa la existencia de un 
desequilibrio a lo largo de la jerarquía urbana; y ii) El liderazgo, que hace referencia al centro urbano que se 
encuentra en lo más alto de la jerarquía existente debido a su importancia económica, funcional, política y social 
(Camagni, 2004).    
      
De lo anterior, el modelo utilizado en la investigación conlleva una jerarquización de ciudades a partir de las 
funciones del lugar, un estudio de la infraestructura terrestre, una delimitación funcional dentro del sistema, una 
identificación de las ciudades de cada subsistema, las sinergias y/o complementariedades existentes en el 
sistema urbano y, finalmente, la identificación de los indicadores económicos. Por tanto, se debe entender que 
el territorio se comporta como un sistema y que sus ciudades se configuran en red, lo que permite establecer en 
la presente investigación, luego de la identificación de la morfología de la red, el entendimiento de las dinámicas 
y las tensiones que existen entre centros urbanos y cómo la infraestructura de transporte realmente se articula 
con el territorio (Molina, et al., 2001). Esto permitirá generar, a partir de la aplicación de la aplicación de 
conceptos, las pautas para la prospectiva y proyectación territorial de la región del Departamento del Tolima, 
orientadas a la optimización de las dinámicas existentes entre los centros urbanos pertenecientes al sistema, 
teniendo en cuenta la existencia de centros deprimidos, en equilibrio precario y/o con externalidades positivas.  
 
Comprendiendo así el territorio, se debe tener claro que la jerarquía que lo configura no es solo una relación 
económico funcional, sino también una relación de dominio del gran centro sobre el centro pequeño (Font 
Arellano, 2004), lo que conduce, como bien lo expone Molina et al. (2001), a “una red urbana altamente 
                                                             
2
 Las redes de complementariedad se generan a partir de la unión entre los centros urbanos que sean suplementarios y comprendan las 
mismas externalidades; y las redes de sinergia se constituyen por la capacidad que tiene una red y un conjunto de centros urbanos de 
aprovechar las ventajas de las externalidades del territorio (Christaller Citado por Camagni, 2004) 
diversificada con una alta gama funcional [que] podría interpretarse como una ventaja, ya que en principio este 
hecho implicaría que ciertos servicios, infraestructuras y facilidades de alcance subregional, comercial y local, 
estén ampliamente distribuidos y descentralizados en el territorio”. Sin embargo, y partiendo del mismo autor, 
para que esta situación resulte eficiente, es indispensable que los centros de distinta jerarquía también se 
distribuyan de manera amplia, diferenciada y ordenada sobre el territorio de estudio.  
 
En coherencia con lo expuesto hasta aquí, como parte de la identificación de problemas en la red urbana 
regional que se estudia en la presente investigación, se debe tener en cuenta la desarticulación entre nodos, el 
desequilibrio existente en los centros urbanos y los territorios metropolitanos e hipercentralizados, siendo parte 
de su posible solución, la elaboración de lineamientos para el reordenamiento del territorio a partir de 
estrategias orientadas a “estructurar e integrar de manera orgánica, ordenada y regionalmente competitiva, las 
redes urbanas de las regiones deprimidas, debido a su desarticulación con las redes de comunicación o por su 
localización en la periferia funcional de los territorios más desarrollados” (Molina, et al., 2001). Así, para esta 
investigación es importante implementar el modelo de regionalización que no solo caracterizara las condiciones 
físico-funcionales de la región del Tolima, sino también, optimizar las dinámicas territoriales existentes en este 
ámbito de estudio.  
 
 
DEL MODELO DE REGIONALIZACIÓN FUNCIONAL  
Y JERARQUIZACIÓN NODAL  
       
Tomando como base los objetivos en los que se estructura la investigación, así como de la disertación teórica 
expuesta anteriormente, se define una metodología soportada en paradigmas cuantitativos y cualitativos, y una 
serie de herramientas que  permiten, desde una perspectiva descriptiva, trabajar sobre ciertas realidades y su 
correcta interpretación. Como resultado, el estudio se desarrolla, en lo medible y lo contextual, a partir de tres 
fases: i) Recopilación y análisis de la información, ii) Definición de la estructura de investigación con base a la 
aplicación de un modelo de regionalización para dar un diagnóstico del sistema existente, y un análisis 
implícito de políticas públicas de la infraestructura de conectividad; y iii) Definición de pautas de proyectación 
territorial para el Departamento del Tolima (Ver Figura 02). Desde aquí,  surge un ejercicio académico que 
busca plantear diferentes escenarios de desarrollo y proyectación territorial para el Departamento del Tolima, 
fundamentado en la implementación de modelos de regionalización, la comprensión de visiones alternativas del 
territorio y el análisis de políticas públicas e instrumentos de planificación orientados al tema propuesto(
3
). 
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Es importante mencionar a manera de anotación, que el estudio no contempla otras dimensiones de análisis  (Geográfica, económica, 
paisajística, cultural, etc.) debido al alcance propuesto inicialmente, pero se espera que próximas investigaciones logren profundizar y 
articular los resultados de la presente investigación, con los demás aspectos que determinan la construcción de un proyecto territorial para 
el ámbito de estudio.     
  
 
Ahora, desde lo contextual, la investigación enmarca la metodología de abordaje territorial con el panorama 
actual de la región, con base a la selección y análisis de diferentes políticas públicas e instrumentos de gestión 
y/o planificación como: i) El Sistema de Ciudades de Colombia, en el cual se muestra la forma de organizar el 
territorio de una manera considerable para fortalecer la competitividad del país, y como caso puntual de estudio, 
la ciudad de Ibagué (Capital del Departamento) como centro uninodal; ii) El Plan de Desarrollo 2012-2015 
“Unidos por la Grandeza del Tolima”, Eje Alianza para la construcción de una región líder, Programas Alianza 
para la Competitividad e Instrumentos para la Gestión del Desarrollo Territorial; y iii) Los Documentos del 
Consejo Nacional de Política Económica y Social (CONPES) centrados en el desarrollo de infraestructura 
para la conectividad en el ámbito del departamento de estudio.  
 
A esto se suma, desde lo medible, la aplicación del modelo de ordenamiento territorial diseñado por Molina 
et al. (2001), el cual toma pertinencia al concebir el territorio desde una dimensión funcional, de infraestructura y 
socio-económica, que se sintetizan en una regionalización nodal y la jerarquización funcional. Estos 
métodos permiten establecer el orden jerárquico de un centro urbano a partir de los servicios que se presten al 
territorio, delimitando su alcance en términos funcionales, pues como se plantea desde el modelo, los territorios 
se comportan de manera continua de acuerdo a sus relaciones o tensiones, razón por la cual se recurre al 
concepto de territorialidad para generar el diagnóstico de la región.  
 
Finalmente, el modelo implementa un estudio básico de accesibilidad, con el fin de determinar las 
subregiones nodales a partir de atributos urbanos y de la existencia de redes viales (Nacionales y regionales), 
para así delimitar funcionalmente el sistema y las subregiones pertenecientes al mismo, e identificar las 
sinergias o complementariedades presentes en la red(
4
). 
 
 
 
                                                             
4
 Para conocer más acerca de la metodología del modelo de regionalización nodal y jerarquización funcional, consultar Serrano, R., Bernal, 
D. y Ruiz, P. (2014). Definición de Pautas de Planificación Territorial para el Departamento del Tolima, Desde un Modelo de Regionalización 
y una Visión Como Sistema. Teoría y Praxis Investigativa, Vol. 09, No. 02 (Bogotá D.C.). Julio – Diciembre de 2014.  
Figura 02: Metodología empleada para la investigación  
Elaboración Propia 
 
UNA VISIÓN DEL DEPARTAMENTO DEL TOLIMA DESDE  
UN MODELO DE REGIONALIZACIÓN NODAL Y JERARQUIZACIÓN FUNCIONAL        
 
Como parte del proceso posterior a la configuración del sistema regional del Departamento del Tolima (Ver 
Figura 03), el modelo implementado en la investigación inicia, como se mencionó anteriormente, con la 
obtención del Índice Urbano Acumulado (IUA), el cual se define como un “número complejo que representa 
sintéticamente la combinación o canasta de atributos cada vez más alto, que posee un centro urbano, 
[representando de esta manera,] su importancia funcional relativa dentro de un conjunto” (Molina, et al., 2001).  
Es importante aclarar que basados en una definición espacial y funcional de los centros, el análisis realizado se 
encuentra estructurado a partir de los tres principios de la teoría de lugar central planteado por Christaller 
(Citado por Camagni, 2004): El principio del mercado, el principio de la organización administración y el 
principio de transporte, a partir de los cuales se pueden explicar fenómenos que tienden a existir en el 
territorio, como por ejemplo el papel, la dimensión y distribución espacial de los centros urbanos en una 
jerarquía ordenada y coherente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 03: Configuración del Sistema de la Subregión del Depto. Tolima 
Elaboración Propia 
 
Del Principio de Mercado 
 
Teniendo en cuenta que este principio busca el orden y localización que se le dan a los centros urbanos, 
organizados desde el orden superior al orden inferior con respecto a sus bienes y servicios (Christaller citado 
por Camagni, 2004), el resultado final de la jerarquización funcional arroja una división de cuatro ordenes 
funcionales, que al ser relacionados con la variable poblacional del sistema (Ver Figuras 04), logra establecer 
que: i) El orden funcional 01 (OF1) representa el porcentaje más alto de la población perteneciente al ámbito de 
estudio; ii) El orden funcional 02 (OF2) se encuentra con porcentaje de población similar al OF01, lo cual 
representa la cantidad de centros urbanos asociados a este grupo jerárquico, la importante concentración de 
actividades en los mismos y por ende, posibilidades de fortalecer el grado de conmutación laboral, teniendo 
claro, que casos como Girardot son relevantes al ser considerados por el Sistema de Ciudades de Colombia 
(DNP, 2012) como un aglomeración urbana; iii) El orden funcional 03 (OF3) esta compuesto por la mayor 
cantidad de municipios que hacen parte de la región de estudio, pero con baja participación porcentual en la 
concentración de población; y iv) La menor participación poblacional corresponde al orden funcional 04 (OF4), 
el cual corresponde a los centros urbanos que se encuentran asilados o desarticulados de la red que configura 
el territorio.                     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 De los Centros Urbanos de Orden Funcional IV 
 
Este grupo jerárquico lo conforman cuatro (04) municipios del Departamento de Cundinamarca y dos (02) del 
departamento del Tolima, los cuales, por su ubicación en la red actual que configura el territorio, se pueden 
Figura 04: Jerarquización Funcional y Distribución de Población del Sistema Subregional del Depto. Tolima  
Elaboración Propia 
catalogar como municipios de borde que pertenecen a la periferia oriental de la zona de estudio. Como se 
mencionó, en este grupo se encuentran categorizados la mayoría de los centros urbanos del Departamento de 
Cundinamarca debido a dos aspectos: i) la distancia a Bogotá D.C., pues si se realiza un análisis sencillo de 
acuerdo al camino más corto, se encuentra que es mayor que la distancia generada con respecto a Ibagué; y ii) 
la fuerte dependencia hacia centros urbanos de orden funcional superior, resultado de su ubicación en la 
periferia del departamento de Cundinamarca.   
 
Ahora, partiendo del hecho de que un centro urbano tiene la posibilidad de superar su umbral, que como señala 
Christaller (Citado por Camagni, 2004), es la mutación de jerarquía que se puede presentar en un centro 
urbano; el valor establecido para el cumplimiento de lo anterior es de 21.3, ya que es el IUA que caracteriza al 
OF3. Por esta razón, municipios como Alpujarra (Cod. 48) y Agua de Dios (Cod. 49), teniendo una ponderación 
de 21 y 20 respectivamente, poseen la mayor probabilidad de superar dicho umbral y hacer parte de un orden 
funcional superior por medio de acciones propias que le permitan a estos centros urbanos aumentar sus 
servicios sin necesidad de depender de una intervención de infraestructura de gran escala o de los Planes de 
Desarrollo del Departamento que incluyan a los municipios dentro de su área de influencia. En el caso 
específico, del municipio de Alpujarra (Cod. 48), por ser parte de la única ruta de conectividad al Sur-Oriente del 
país, se convierte en una conexión alternativa hacia el Departamento del Huila.  
 
En lo que respecta a los municipios de Guataquí (Cod. 53) y Nariño (Cod. 52), resulta paradójico para los 
autores, que encontrándose cerca al Río Grande de la Magdalena, no cuenten con un orden funcional de mayor 
importancia que refleje los servicios asociados a este vector de conectividad. Por lo tanto, en el caso de 
optimizar las dinámicas en este vector, a partir de proyectos como el mejoramiento de la navegabilidad del Río 
Magdalena que hace parte del CONPES 3758(
5
), las probabilidades de que estos centros mejoren sus 
condiciones en términos de servicios urbanos e infraestructura para la conectividad, son mayores que aquellas 
con las que se cuentan actualmente. 
 
 De los Centros Urbanos de Orden Funcional III 
 
Este grupo jerárquico conformado por treinta y tres (33) municipios, se caracteriza por contar con una población 
en su mayoría rural, aún si algunos de estos se encuentran ubicados sobre la red vial nacional. Analizando este  
panorama, se puede establecer, a partir del  umbral jerárquico definido para este grupo y calculado a un IUA de 
34, que el municipio con mayor posibilidad de superar este valor es Cajamarca (Cod. 15), reiterando que puede 
darse por la optimización en sus servicios urbanos, más no necesariamente por intervenciones de 
infraestructura para la conectividad, lo que recibiría el nombre de mutación en la asignación de las funciones 
económicas a los distintos niveles de la jerarquía. Pese a esto, municipios como Coyaima (Cod. 40), Planadas 
(Cod. 20), Ataco (Cod. 39) y Rioblanco (Cod. 28), que hacen parte del CONPES 3774(
6
), presentan 
evoluciones, no para superar su umbral jerárquico, sino para mejorar su posición en el sistema a partir de 
planes, programas y proyectos propuestos por el Estado, y que se concentran en gran medida, en el sur del 
Departamento del Tolima, con el fin de mantener un equilibrio del sistema, integrando estos centros urbanos al 
sistema existente.  
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 De los Centros Urbanos de Orden Funcional II 
 
A este grupo jerárquico pertenecen trece (13) municipios localizados en su mayoría, sobre la red vial nacional 
que atraviesa el Departamento del Tolima, especialmente en los vectores que representan la conexión a los 
Departamentos de Caldas, Cundinamarca y Huila; aspecto que determina la existencia de mayores tensiones 
hacia los demás municipios del ámbito de estudio. En relación a municipios como Chaparral (Cod. 05) y Líbano 
(Cod. 10), se puede plantear que su orden funcional responde al fenómeno de aislamiento jerárquico, cuya 
definición plantea que ante la acumulación de centros urbanos del mismo orden funcional, uno de los centros 
urbanos se convertirá en líder y asumirá la responsabilidad de brindar servicios que ninguno de ellos, en un 
territorio aislado, brinda (Molina, et al., 2001).     
 
El caso del municipio de Honda (Cod. 02) es particular, pues siendo un centro uninodal  y un nodo subregional 
mayor de acuerdo al estudio de  Molina et al. (2001), no brinda servicios urbanos a ningún centro urbano de 
menor jerarquía del Departamento del Tolima, lo que ratifica el planteamiento del mismo autor, en el cual se 
incluye a este municipio en el área funcional del sistema regional principal de Manizales. Por otro lado, Girardot 
(Cod. 3) tiene mayor accesibilidad debido a su cercanía a la red vial nacional, por lo que posee ventajas que lo  
benefician en términos económicos. Con respecto al municipio de Melgar (Cod. 04), si las tendencias de 
agrupación siguen el curso que llevan actualmente, existe la posibilidad de unión a la aglomeración urbana de 
Girardot, pues el aumento en su orden funcional estará estrictamente ligado al aumento en la prestación de 
servicios a su población fija y flotante, teniendo en cuenta el entendimiento de las tensiones, dinámicas y 
relaciones que se presentan entre esta aglomeración y el municipio en mención.  
 
Finalmente, otro de los municipios con mayor posibilidad de presentar una mutación jerárquica es Flandes (Cod. 
11), quien se considera objeto de proyectos de infraestructura de conectividad por parte del Estado, al 
pertenecer a la aglomeración urbana de Girardot, pues entre estos centros urbanos se generan redes de 
complementariedad que se dan a partir de la unión entre los centros urbanos que sean suplementarios y 
comprendan las mismas externalidades (Christaller citado por Camagni, 2004). Es importante mencionar, que 
tanto Flandes como Girardot, hacen parte del CONPES 3761(
7
) y a los proyectos donde se resalta la 
trascendencia que tiene la conectividad con el Río Grande de la Magdalena, como uno de los vectores que 
permitirá la salida de la productos que se den en el Departamento. 
 
 De los Centros Urbanos de Orden Funcional I 
 
Ibagué, como nodo de liderazgo dentro de regionalización realizada en esta investigación, cumple con lo 
planteado por Molina et al. (2001): cuando una ciudad dispone de un servicio de algún orden superior también 
dispone de los servicios de orden inferior, por lo que da sustento a que esta ciudad uninodal se encuentre en 
este orden. Sin embargo, para dar una mejor visión con respecto a las tensiones, dependencias y 
transformaciones que se presentan en el territorio, se realiza un análisis de esta ciudad desde el OF2, 
presentándose así cambios en su área de influencia tal y como se puede observar en la figura 05; siendo parte 
de esta, tan solo tres centros urbanos, los cuales presentan una conectividad muy baja dada por vías terciarias, 
secundarias y tan solo, uno de los centros conectados por una vía nacional. A su vez, se hace evidente desde 
el bajo grado de conmutación que interfiere en la no definición de Ibagué como una aglomeración urbana, por lo 
que es necesaria la intervención del estado como parte del proceso de mejoramiento de la capital del 
Departamento. 
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Del Principio de Organización-Administración 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Partiendo en que este principio es usado par aclarar que el área de mercado de un centro de orden inferir debe 
estar incluida en el área de un centro de orden funcional superior (Christaller citado por Camagni, 2004), se 
presenta la figura 05, en la que muestran las áreas de influencia de centros urbanos agrupados en el OF2(
8
). 
Así pues, es importante precisar que las áreas de influencia están dadas por las coberturas de los atributos y 
servicios urbanos que tiene cada centro urbano, por lo que las áreas no corresponden de ninguna forma, y no 
deben corresponder, a las divisiones político-administrativas, físicas o geográficas. Así mismo, las áreas 
funcionales que se presentan en el ámbito de estudio, se encuentran delimitadas por tiempos de viaje, 
definición de caminos más cortos y puntos medios, motivo por el cual todas las coberturas y dependencias se 
miden en términos de Hora/Viaje y distancia. De esta manera, se logran establecer los caminos más cortos 
entre un centro urbano de orden funcional menor hacia un centro urbano de orden funcional superior, realizando 
dichas limitaciones a partir del punto medio del vector de conectividad existente entre los centros urbanos de la 
misma jerarquía, en este caso los que constituyen el OF2. A partir de lo anterior, como primer análisis, se puede 
                                                             
8
 El análisis se realiza en este orden funcional, ya que las coberturas de servicios en ordenes jerárquicos menores, implicaría tener áreas 
funcionales de nodos independientes con una extensión, en muchos casos, correspondiente a la división político administrativa del 
departamento, lo que no es coherente con el enfoque del método empleado en la presente investigación. 
Figura 05: Áreas Funcionales para OF1 y OF2  en el Sistema Subregional del Depto. Tolima 
Elaboración Propia 
evidenciar que el área funcional marcada en gris, corresponde a los tres municipios que se encuentran 
desarticulados con el sistema y que no registran un flujo continuo por vectores consolidados entre los centros 
urbanos que hacen parte del sistema: Roncesvalles, San Antonio y Rioblanco.   
 
Del Principio del Transporte 
 
Bajo la premisa de este principio que categoriza a los centros urbanos de acuerdo a la presencia de una red de 
transporte existente entre los mismos (Camagni; 2004), se plantea como aporte a esta investigación, el uso del 
Software Space Sintax, el cual tiene como fin determinar por medio de una modelación, el índice de 
accesibilidad y conectividad del sistema, para así analizar vectores y nodos con el método expuesto 
anteriormente.  
 
Basados en lo anterior, el proceso para lograr los modelos mostrados se desarrolla de la siguiente manera: I) 
Partiendo de la red de conectividad para el sistema regional del Tolima (ver Figura 06), se realiza la 
vectorización de la red en el software y una computación de los nodos existentes; II) Se pone en marcha el 
modelo, del cual se obtiene, por medio de triangulaciones dadas entre vectores y nodos (ver Figuras 06); y III) 
Obtención de Arañas de tráfico (Ver Figuras 07), las cuales simbolizan la intensidad de flujos que se presentan 
entre nodos; y el modelo de nodos (Ver Figuras 08) que representa la conectividad y accesibilidad de cada uno 
de los centros urbanos. Partiendo de los resultados arrojados por este software, el análisis se divide en dos 
ámbitos: I) Vectores y Araña de tráfico, y II) Nodos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 06: Red de Conectividad para el Sistema Subregional del Depto. Tolima  
Triangulaciones de Nodos (Arriba) y Vectores (Abajo)  
Elaboración Propia/ Modelación en Space Sintax 
 
Con respecto a la araña de tráfico, representan, como se mencionó anteriormente, el comportamiento 
aproximado basado en el flujo que exista en un vector o arco. Como primera observación realizada en base 
estos resultados, y teniendo en cuenta el espesor de las líneas, la intensidad que existe en los vectores hacia 
Girardot (Cod. 03) y Flandes (Cod. 11) es alta, por lo cual se consideran los centros urbanos más accesibles 
que conforman la región del Tolima. Sin embargo, para la zona del sur del departamento, son menores los 
espesores de los arcos hacia los nodos que se ubican en este costado, lo que ratifica la existencia de poca 
articulación, conectividad y sinergia de dichos municipios, con respecto al ámbito de estudio, lo que lleva a la 
importancia de las intervenciones del Estado para la proyectación del departamento, por medio de proyectos 
como el Anillo Vial del Sur. Otro de los alcances que se puede dar a partir de la araña de tráfico, es sin duda, la 
menor accesibilidad y conectividad que Ibagué, siendo una ciudad uninodal, tiene dentro del sistema con 
respecto a otros centros urbanos.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Previo al análisis realizado por nodos, basado en las imágenes resultado del software, es importante aclarar 
que el tamaño del nodo representa la existencia de mayor o menor accesibilidad y conectividad. Ahora bien, 
como primer acercamiento a este análisis, se reitera por qué los centros urbanos de menor orden jerárquico de 
la periferia hace parte del OF4, pues se encuentran con una baja accesibilidad y conectividad con respecto al 
sistema; en relación a municipios como Guataquí (Cod. 53) y Nariño (Cod. 52), se localizan en la vía dirigida a 
Honda (Cod. 02), por lo que se consideran más accesibles y conectados, pues su ubicación sobre el vector que 
conecta a este municipio con el Departamento, logra dicha condición en ellos. 
 
Como parte de las repercusiones que tiene el hecho de que Girardot (04), Flandes (11) y Ricaurte (29) se 
encuentren dentro de una aglomeración, se observa que los municipios colindantes  posiblemente asuman una 
conectividad similar, pues constituyen el centro de accesibilidad del sistema, otra de las razones por las que 
Ibagué experimenta problemas de accesibilidad y conectividad en el sistema.  
 
Figura 07: Modelo de Conectividad y Accesibilidad del Sistema Subregional 
del Depto. Tolima por Medio de Space Sintax, Análisis de Vectores  
Elaboración Propia/ Modelación en Space Sintax 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A MANERA DE CONLCUSION 
 
Del Análisis de Políticas Públicas:  
Una Introspección a Las Modificaciones Proyectadas Para  
Departamento Del Tolima 
 
Uno de los objetivos propuestos para la presente investigación consiste en la realización de un análisis a las 
políticas públicas y a los planes proyectados para el área de influencia de la región objeto de estudio, y cómo 
estos proyectos podrían influir en la transformación del territorio. Para esto se analiza, en primera medida, el rol 
de Ibagué, como capital de departamento en el marco de los proyectos definidos en los documentos 
mencionado con anterioridad, con base a  tres ejes fundamentales: redes de complementariedad o sinergia, 
infraestructura vial y conectividad/accesibilidad.      
 
Hecho esto, la investigación permite evidenciar que de acuerdo a lo planteado para el próximo cuatrienio en el 
Departamento del Tolima, existirán cambios relevantes en la estructura territorial que configura el sistema; y 
aunque haya proyectos destinados a todas las regiones del departamento, los principales cambios se 
concentrarán en la zona sur del departamento, siendo este el epicentro de los proyectos de su Plan de 
Desarrollo. Lo anterior, debido a la importancia de este sector en términos de producción agrícola, pero que por 
variables sociales no han alcanzado un alto desarrollo. Así pues, estas intervenciones lograrán que los 
municipios del sur del departamento mejoren parcialmente su conectividad con el resto de la región y por ende, 
la entrada y salida de productos. Sin embargo, los desarrollos de infraestructura están orientados a generar 
conexión con la ruta nacional 45, también denominada Troncal del Magdalena, obligando al paso por municipios 
como Espinal, Flandes o Girardot. En este orden de ideas, los proyectos establecen beneficios inmediatos, en 
términos de desarrollo de infraestructura, para la subregión de la ciudad de Girardot y nuevas exigencias en 
cobertura y jerarquía de sus servicios urbanos.  
 
Figura 08: Modelo de Conectividad y Accesibilidad del Sistema Subregional 
del Depto. Tolima por medio de Space Sintax, Análisis de Nodos 
Elaboración Propia/ Modelación en Space Sintax 
 
Por otro lado, varios de los proyectos que generarán impacto en la región, involucran a municipios del 
Departamento de Cundinamarca dentro de su área de influencia. Un ejemplo, es la vía Girardot–Honda–Puerto 
Salgar, que busca conectar la zona centro del país con la costa pacífica. Este proyecto beneficiaría a los 
departamentos mencionados al promover desarrollos de infraestructura que les permitan su participación el 
comercio exterior y el transporte de carga, materializar la conexión con la Ruta del Sol y permitir el acceso a los 
puertos de Cartagena y Barranquilla. Pese a esto, este proyecto no representa una gran ventaja para la región 
de estudio, puesto que su municipio involucrado (Honda) no genera una fuerte relación de complementariedad 
o sinergia con los demás centros urbanos del Departamento del Tolima(
9
). En este sentido, este proyecto 
adquiere importancia al ser parte de la agenda nacional, junto a la recuperación de la navegabilidad del Río 
Grande de la Magdalena.  
 
Paralelo a esto, fundamentado en el análisis de los proyectos, la investigación permite llegar a la conjetura de 
que Ibagué, en su condición de capital de departamento y con su ubicación geográfica privilegiada, no se define 
como un centro urbano aventajado en materia de conectividad, convirtiéndolo en un centro cuyo orden 
jerárquico no corresponde a su rol como ciudad uninodal en el Sistema de Ciudades de Colombia. Desde un 
perspectiva funcional, Ibagué cuenta con equipamiento de servicio suficiente para ubicarse como el único 
centro urbano de primer orden funcional de la región de estudio, con una diferencia de ponderación suficiente 
para crear una barrera entre este y los demás municipios. Sin embargo, este panorama se dificulta cuando se 
realiza un análisis de áreas funcionales ya que su cobertura resulta ser mínima en términos de cantidad de 
centros urbanos que cubre. Por lo tanto, los problemas de conectividad de Ibagué con el resto de los municipios 
del departamento son relevantes y afectan directamente su grado de conmutación laboral, pues en su condición 
de capital, densidad poblacional y orden funcional, tiene todas las posibilidades para convertirse en una 
aglomeración urbana, pero este parámetro aleja a esta importante ciudad de la categorización dicha. 
 
Finalmente, la mutación jerárquica de Girardot con toda la inversión proyectada para este, resulta muy factible. 
Razón por la cual, su área funcional también se ampliaría, sumando de nuevos municipios a su aglomeración 
urbana, entre los cuales podrían ubicarse municipios del Departamento del Tolima por su evidente cercanía 
geográfica. 
 
Con base a todo lo anterior, se podría concluir que los proyectos actuales no están teniendo en cuenta las 
formas emergentes de ocupación del territorio en el Departamento del Tolima, ni están concibiendo la 
necesidad de unificarlo para disminuir las brechas económicas y sociales entre una misma región. Es 
indispensable entonces, entender las dinámicas que justifican la proyectación del departamento desde la 
perspectiva de la asociatividad, buscando la agrupación de centros urbanos en pro de una mejora económica y 
por ende, el aumento de la competitividad del departamento, la cual debe ir ligada a mejorar la competencia de 
su centro urbano más importante en términos de aporte al Producto Interno Bruto departamental. Para esto, se 
propone incluir vías de conexión entre los municipios de la región para fortalecer el grado de conmutación 
laboral con Ibagué. De esta forma, mejorar la conectividad interna, resulta fundamental para integrar los centros 
urbanos que se encuentran aislados o desarticulados del sistema regional, ya que no hacerlo podría 
representar en una desventaja para la región y en su dificultad para tomar relevancia en panorama productivo 
colombiano.   
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 Esto se logro evidenciar en la delimitación de su área funcional, pues tal y como lo plantea Molina et al. (2001), el centro urbano de Honda 
corresponde al sistema de la Región Principal de Manizales.  
Una Visión del Departamento del Tolima desde Un Modelo de Regionalización Nodal y Jerarquización 
Funcional  
 
Basado en el análisis realizado a partir de los tres principios descritos a lo largo de la investigación (Mercado, 
transporte y organización-administración), y teniendo como apoyo algunas herramientas teóricas y 
metodológicas, los autores llegan a diferentes conclusiones que sin duda, darán paso a debates o críticas de 
aquellos académicos arraigados a los discursos tradicionales de proyectación y concepción del territorio. Sin 
embargo, la investigación pretende asumir un enfoque claro y abordar el problema desde bases que soportan 
las propuestas o afirmación que se expondrán en las siguientes líneas.  
 
En relación a la zona norte y centro del Departamento del Tolima, es un patrón identificable el hecho de que 
dentro de las áreas de influencia de los centros urbanos de orden funcional 02, se encuentran tan solo dos o 
tres centros de orden funcional inferior, lo que representa la existencia de una gran tensión entre los municipios 
que conforman este grupo jerárquico. Por tanto, en la proyectación territorial de la región es relevante el análisis 
a menor escala de las subregiones de los municipios de orden funcional 02, pues se convertirán en área de 
intervención y transformación derivada de los proyectos mencionados en el presente documento. Tal es el caso 
de Honda o Girardot, centros urbanos que, según el análisis del IUA, podrían superar el umbral de su grupo 
jerárquico y en consecuencia, modificar el escenario funcional de la región de estudio a partir de la delimitación 
de tres áreas funcionales de primer orden lideradas por: Honda para la zona norte del departamento, Ibagué 
para la zona centro y Girardot para la zona sur. Pese a esto, es importante aclarar entonces, que la presencia 
de estos municipios en el mismo orden jerárquico de Ibagué no implica la superación de este centro urbano, 
pues además de ser la capital de departamento, se encuentra incorporada como ciudad estratégica del Sistema 
de Ciudades, junto a Honda. No obstante, estos cambios reducirían la posibilidad de que este importante centro 
urbano asuma el rol de aglomeración urbana.  
 
El panorama descrito resultaría bien para el sistema actual en el marco de la asociatividad, pero fuera de este 
contexto, representaría una desventaja en términos proyectación tradicional del territorio, pues además de 
promover desarrollos de infraestructura en función del crecimiento de la aglomeración urbana de Girardot, los 
proyectos aumentan las tensiones de dependencia o liderazgo de los centros urbanos del sur del Departamento 
del Tolima, hacia este centro urbano del Departamento de Cundinamarca. Así, con la importancia de Girardot 
en las dinámicas territoriales del ámbito de estudio de la presente investigación, es necesario generar proyectos 
en asociatividad de los departamentos mencionados, acción que se viene desarrollando, sin aporte relevante, 
con el apoyo de la Región Administrativa de Planificación Especial (RAPE) y lo reglamentado en la Ley 
Orgánica de Ordenamiento Territorial expedida en año 2011. 
 
Por último, y teniendo en cuenta lo expuesto en esta parte del documento, se concluye que es necesario: i)   
Replantear los instrumentos de planificación y gestión a escala local, regional y nacional, que involucren los 
municipios objeto de estudio, pues es vital entender e incorporar el impacto de los proyectos de infraestructura 
mencionados, sobre la actual estructura territorial y en escenarios prospectivos; ii) Realizar ejercicios de 
proyectación del territorio de estudio, que partan de la optimización de las dinámicas existentes e incorporen 
supuestos generados en torno a los actuales proyectos de infraestructura para la conectividad; y iii) Incorporar 
mecanismos de asociatividad y proyectación conjunta del territorio con el fin de garantizar el liderazgo y 
desarrollo en las subregiones pertenecientes al ámbito espacial que se analizó en el marco de la investigación.         
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